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12 RITARDO NEL TRASPORTO FERROVIARIO E DANNO
ALLA PERSONA
Cass. civ., 4 maggio 2018, n. 10596 - Sez. III - Pres. Vivaldi - Rel. Gianniti
Trasporti - Trasporto ferroviario di persone - Ritardo nel trasporto - Danno alla persona - Risarcibilità -
Ammissibilità.
(CONV. « COTIF » 9 MAGGIO 1980; PROT. DI VILNIUS 3 GIUGNO 1999; REG. (CE) N. 261/2004; REG. (CE) N. 1371/2007;
R.D.L. 11 OTTOBRE 1934, N. 1948; L. 4 APRILE 1935, N. 911; L. 18 FEBBRAIO 2009, N. 9; D.LGS. 1° DICEMBRE 2009, N.
179; C.C. ARTT. 1218, 1341, 1678 SS., 1680, 1681, 2059; COD. CONS. ARTT. 33 SS.)
1. Il danno alla persona del viaggiatore da ritardi o interruzioni è risarcibile alle condizioni
stabilite dall’art. 11, paragrafo 4, del r.d.l. 11 ottobre 1934, n. 1948, convertito nella legge 4
aprile 1935, n. 911, norma ancora oggi applicabile in forza di quanto stabilito dall’art. 3, comma
1-bis, lett. e), del d.l. 22 dicembre 2008, n. 200, convertito in legge 18 febbraio 2009, n. 9, e dal
d.lgs. 1° dicembre 2009, n. 179.
Trasporti - Trasporto ferroviario di persone - Ritardo nel trasporto - Danno da inesatto adempimento -
Indennizzo per il prezzo del biglietto di trasporto - Ammissibilità.
2. Il ritardo di oltre cinque ore integra un caso di inesatto adempimento contrattuale della società
di trasporto ferroviario e legittima una riduzione del prezzo del biglietto, nella misura ritenuta
equa del 50%.
[In senso parzialmente conforme Cass. civ., 8 maggio 2015, n. 9312]
La sentenza si legge in www.iusexplorer.it/riviste/home
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RITARDO NEL TRASPORTO FERROVIARIO, DANNO
ALLA PERSONA E DISCIPLINA APPLICABILE: LE
DIFFICOLTÀ DEL SUPREMO COLLEGIO (*)
di Simone Vernizzi – Associato di diritto della navigazione nell’Università di Modena e Reggio Emilia
Con la presente pronunzia il Supremo Collegio, giudicando di una fattispecie anteriore all’entrata
in vigore del Reg. (CE) n. 1371/2007, torna ad esprimersi sul tema della risarcibilità del danno da
ritardo nel trasporto ferroviario e del pregiudizio non patrimoniale ad esso conseguente, in parte
richiamando, in parte discostandosi da propria precedente giurisprudenza.
Ruling on a case occurred before the entry into force of EC Reg. n. 1371/2007, with the present judgment the Italian
Supreme Court states again on the subject of compensation for damages from delay in railway transportation
and on the non-pecuniary damage consequent to it, partly recalling, partly deviating from its previous jurispru-
dence.
Sommario 1. Il caso, i precedenti gradi di giudizio. — 2. Le condizioni generali per il trasporto
ferroviario di persone e il problema della loro natura. — 3. (Segue). Una (apprezzabile) risposta al
problema. Il Reg. (CE) n. 1371/2007.—4. In particolare: la responsabilità per il ritardo. Le disposizioni
di cui al r.d.l. n. 1948/1934 ed il problema del danno alla persona. —5. (Segue). E la disciplina dettata
dal Reg. (CE) n. 1371/2007. — 6. In particolare, l’indennizzo ex art. 17 del Regolamento ed il risarci-
mento del danno ulteriore. — 7. Trasporto ferroviario di persone e risarcibilità del pregiudizio non
patrimoniale: alcuni riferimenti giurisprudenziali. — 8. La sentenza in commento: alcune riflessioni
conclusive.
1. IL CASO, I PRECEDENTI GRADI DI GIUDIZIO
Nel luglio del 2009 (1), una coppia, unitamente ai due nipotini minorenni, acquistava presso
la stazione di Milano Centrale titoli di viaggio, di andata e ritorno, per una destinazione
raggiungibile in due ore, secondo l’orario indicato dal vettore ferroviario.
Il treno raggiungeva tuttavia la destinazione con oltre 5 ore di ritardo, in quanto, a causa
di un primo guasto, aveva lasciato con più di due ore di ritardo la stazione di partenza;
inoltre, in una stazione intermedia, aveva subito una nuova sosta, dovuta ad ulteriore
guasto, che aveva coinvolto anche l’impianto elettrico e quello di riscaldamento; durante il
tempo occorrente per le riparazioni, i passeggeri rimanevano in attesa, al buio, al freddo e
senza ricevere alcuna assistenza da parte del personale del vettore, che neppure si era in
alcun modo premurato di fornire tempestiva comunicazione in merito alla possibilità di
(*) Contributo approvato dai Referee.
(1) Il riferimento temporale è rilevante ai fini dell’individuazione della disciplina applicabile, ratione temporis,
al rapporto in questione e, dunque, alla non applicabilità delle norme del Reg. (CE) n. 1371/2007 (su cui leggasi
diffusamente infra, nel testo ed in note), il quale, ai sensi del suo art. 37, «entra in vigore 24 mesi dopo la
pubblicazione nella Gazzetta ufficiale dell’Unione Europea », e, quindi, in data 3 dicembre 2009.
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effettuare il trasbordo su altro treno che stava per entrare in banchina e che aveva la
medesima destinazione.
Gli attori adivano pertanto il Giudice di Pace di Milano, lamentando il grave inadempi-
mento di Trenitalia e chiedendone di conseguenza la condanna al risarcimento di tutti i
danni patiti.
Il primo grado di giudizio si chiudeva con l’accertamento del parziale inadempimento
del vettore ferroviario e la sua conseguente condanna al pagamento, in favore di ciascuno
dei due attori, di una somma a titolo di risarcimento del danno, comprensiva del pregiudizio
di natura non patrimoniale.
Trenitalia impugnava la decisione ritenendo applicabile al contratto in questione la
legge n. 911/1935, con conseguente diversa ripartizione dell’onere probatorio in merito alla
dimostrazione dell’esistenza dell’esimente del fortuito e contestando l’esistenza di un dan-
no risarcibile, avendo gli attori comunque usufruito del servizio di trasporto.
Il Tribunale adito in sede di appello rilevava in primo luogo che la legge speciale
invocata dal vettore, per effetto della intervenuta trasformazione dell’ente F.S. in società
per azioni, troverebbe ora comunque un limite alla sua originaria perentoria non deroga-
bilità nelle norme del codice civile che disciplinano la materia delle clausole vessatorie, e,
ulteriormente, dalla normativa consumeristica ora racchiusa nel d.lgs. n. 206/2005 (2). Di
conseguenza, incombendo sul vettore l’obbligo di un’adeguata manutenzione del mezzo di
trasporto, nella specie non era risultato provato che la causa del ritardo (guasto al locomo-
tore) fosse riconducibile al fortuito o alla forza maggiore; il pacifico grave ritardo a destino
di oltre cinque ore integrava pertanto un caso di inesatto adempimento contrattuale, che
legittimava una riduzione del prezzo del biglietto, nella misura, ritenuta equa, del 50%.
Provvedeva pertanto alla rideterminazione del quantum risarcitorio nella misura indicata,
non riconoscendo tuttavia alcunché a titolo di risarcimento del danno non patrimoniale e
conseguentemente condannando i viaggiatori alla parziale restituzione delle somme rice-
vute in esecuzione della sentenza di primo grado.
Avverso detta pronunzia si dirigono le lagnanze dei passeggeri danneggiati, in consi-
derazione del mancato riconoscimento di una somma a titolo di risarcimento del danno non
patrimoniale, che sarebbe individuabile con riferimento al danno alla salute (l’influenza e
lo stato febbrile, in conseguenza del freddo e dello stress patiti, nonché il perturbamento
psichico, derivante dalla sensazione di abbandono connessa alla assenza di informazioni e
di assistenza), bene tutelato tanto dalla normativa costituzionale quanto da quella, speciale,
di matrice europea.
2. LE CONDIZIONI GENERALI PER IL TRASPORTO FERROVIA-
RIO DI PERSONE E IL PROBLEMA DELLA LORO NATURA
Come noto, il tema della disciplina applicabile al trasporto ferroviario di persone in ambito
(2) Secondo quanto si legge in parte motiva nella sentenza in commento, il Tribunale di Milano, giudice di
secondo grado nel caso in commento, ha affermato che «La legge speciale n. 911/1935 (...) per effetto della
intervenuta trasformazione dell’ente F.S. in società per azioni Trenitalia, trova un limite alla sua originaria
perentoria non derogabilità, in materia di responsabilità del vettore ferroviario nei trasporti nazionali, proprio
nelle norme del codice civile, che disciplinano la materia delle clausole vessatorie, predisposte unilateralmente,
limitative della responsabilità (...). La tutela dei consumatori (...) è stata poi rafforzata per effetto della entrata
in vigore del d. lgs. n. 206/2005 ».
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nazionale ha per lungo tempo impegnato dottrina e giurisprudenza: ciò, in particolare, con
riferimento alla natura delle condizioni generali per il trasporto ferroviario di persone (le
c.d. «Condizioni e tariffe»).
Ricorda accurata manualistica di settore che la questione è in buona parte dipesa dalla
originaria natura del soggetto che prestava il servizio (3): l’Azienda autonoma delle Ferrovie
dello Stato, infatti, anteriormente alla trasformazione in ente pubblico economico, prima —
con legge n. 210 del 17 maggio 1985 (4) — ed in società per azioni, poi — a seguito di delibera
del CIPE del 12 agosto 1992 (5) — era infatti una impresa-organo del Ministero dei Lavori
Pubblici (6).
Le condizioni e tariffe per il trasporto ferroviario di persone furono approvate con r.d.l.
11 ottobre 1934, n. 1948 (convertito nella l. n. 911 del 4 aprile 1935) (7), così come, con legge,
vennero approvate le successive modifiche [in particolare, la l. n. 754/1977 (8) ]: le stesse
erano considerate pertanto rivestire natura normativa e, come tali, sottratte di conseguenza
ad eventuale controllo di vessatorietà ai sensi di cui agli artt. 1341 e 1342 c.c.
Successivamente, di pari passo con la già tratteggiata trasformazione dell’Azienda in
ente pubblico e quindi di questo in società per azioni, e con l’assoggettamento dell’attività a
regole di carattere privatistico, parte della dottrina ha argomentato in ordine alla mutata
natura, negoziale, delle richiamate condizioni e tariffe (ovvero, quanto meno, limitatamen-
te a quelle clausole che fossero state successivamente modificate rispetto alla versione
originaria) (9), le quali, di conseguenza, non potrebbero più sottrarsi al sindacato di vessa-
torietà previsto dal codice civile, ovvero a quello di abusività rinveniente dalla normativa
consumeristica di derivazione comunitaria.
Tale assunto non è stato mai invero del tutto condiviso, specie in ragione di differenti
argomentazioni, che fanno precipuamente leva sul dettato dell’art. 1679 c.c.: le condizioni
generali di coloro che esercitano pubblici servizi di linea in concessione sarebbero infatti
(3) Cfr., ZUNARELLI-COMENALE PINTO, Manuale di diritto della navigazione e dei trasporti, III ed., Padova, 2016,
spec. 361 ss.
(4) Cfr., legge 17 maggio 1985, n. 210, Istituzione dell’ente “Ferrovie dello Stato”, in G.U. n. 126 del 30 maggio
1985: ai sensi dell’art. 1, «È istituito l’ente “Ferrovie dello Stato”. L’ente ha personalità giuridica ed autonomia
patrimoniale, contabile e finanziaria, ai sensi dell’art. 2093, secondo comma, del codice civile, nei limiti stabiliti
dalla presente legge ed è posto sotto la vigilanza del Ministro dei trasporti. L’ente succede in tutti i rapporti attivi
e passivi — beni, partecipazioni, gestioni speciali — già di pertinenza dell’Azienda autonoma delle ferrovie dello
Stato ».
(5) Cfr., Deliberazione CIPE 12 agosto 1992, Trasformazione in società per azioni dell’Ente ferrovie dello
Stato, in G.U. Serie gen., 28 agosto 1992, n. 202. Sul tema, in particolare, si rinvia a PULINI, Il trasporto ferroviario,
in ZUNARELLI (a cura di), Il diritto del mercato del trasporto, Padova, 2008, 77 ss.
(6) Fu infatti la legge 22 aprile 1905, n. 137, a stabilire che l’esercizio di Stato delle ferrovie fosse affidato ad
un’amministrazione autonoma, la quale venne effettivamente costituita tramite il r.d. 15 giugno 1905, n. 259.
(7) Cfr., legge 4 aprile 1935, n. 911, Conversione in legge del regio decreto-legge 11 ottobre 1934, n. 1948,
concernente l’approvazione di nuove “condizioni e tariffe per il trasporto delle persone sulle ferrovie dello Stato”,
in G.U., 19 giugno 1935, n. 143.
(8) Cfr., legge 7 ottobre 1977, n. 754, Ammodernamento del sistema giuridico in materia di danno alla persona
del viaggiatore mediante modificazioni ed integrazioni alle condizioni e tariffe per i trasporti delle persone e delle
cose sulle ferrovie dello Stato, in G.U., Serie gen., n. 288 del 21 ottobre 1977.
(9) Cfr., sul punto, FANARA, La responsabilità del vettore e i limiti risarcitori nel trasporto ferroviario di
persone e cose tra normativa interna e disciplina internazionale uniforme, in AA.VV., Il trasporto ferroviario
nell’Europa del 2000, Messina, 1999, 267 ss., spec. 271.
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stabilite o autorizzate direttamente nell’atto di concessione, il quale conferirebbe pertanto
alle stesse natura regolamentare (10).
La tesi della natura negoziale, che in ogni caso ha trovato accoglimento in alcune
pronunzie della giurisprudenza di prossimità (11), è stata tuttavia in tempi più recenti posta
ulteriormente in discussione dal legislatore: sebbene, infatti, nell’ambito della disciplina di
semplificazione di cui al d.l. 25 giugno 2008, n. 112, fosse stata prevista l’abrogazione della
normativa dettata dalla legge n. 911/1935 (12), detto intendimento è stato tuttavia abbando-
nato per effetto del disposto del comma 1-bis dell’art. 3 del d.l. 22 dicembre 2008, n. 220,
aggiunto dalla legge di conversione 18 febbraio 2009, n. 9, e dal successivo d.lgs. 1° dicembre
2009, n. 179, il quale, al suo Allegato 1, elenca le disposizioni tuttora in vigore (13).
All’esito di tali previsioni, e nonostante una successiva presa di posizione della Corte
costituzionale in favore di un affrancamento delle condizioni e tariffe rispetto all’originaria
fonte legislativa (14), recente giurisprudenza di merito ha concluso nel senso di escludere
recisamente che, allo stato, possa dubitarsi «della natura normativa delle disposizioni di
cui al r.d. del 1934, e ciò malgrado la privatizzazione sopravvenuta del settore del tra-
sporto ferroviario» (15).
In definitiva, un conto sarebbero le condizioni e tariffe successivamente modificate da
Trenitalia S.p.A., un conto quelle contenute nelle disposizioni di cui al r.d.l. n. 1948/1934 (e
successive modifiche).
3. (SEGUE). UNA (APPREZZABILE) RISPOSTA AL PROBLEMA.
IL REG. (CE) N. 1371/2007
Il tema della sottoponibilità delle condizioni e tariffe (specie delle clausole, tra queste, che
prevedono limitazioni di responsabilità in favore del vettore ferroviario) al sindacato di
(10) In giurisprudenza, cfr., ad esempio, Cass. civ., 15 maggio 1997, n. 4275, in Dir. trasp., 1999, 185 ss., con nota
di COLAFIGLI, Le condizioni generali di trasporto di persone delle ferrovie dello Stato, per la quale « le condizioni
generali stabilite o autorizzate in favore di coloro che esercitano il trasporto di persone e cose in regime di
concessione, le quali sono richiamate dall’art. 1679, comma 1, c.c., e che comprendono anche quelle predisposte
dalle Ferrovie dello Stato, sono espressione del potere regolamentare e, quindi, fonti di diritto obiettivo ». Con la
conseguenza che «si tratta di norme regolamentari generali, le quali sono efficaci nei confronti di tutti gli utenti
del servizio ferroviario e non sono disposizioni contrattuali ai sensi del comma 1 dell’art. 1341 c.c. ».
(11) Cfr., nel senso di cui al testo, quanto meno con riferimento alle clausole che non siano riproduttive di
disposizioni di legge o regolamentari: Giud. Pace Bari, 30 giugno 2006, in Dir. trasp., 2007, 567 ss., con nota di
BOCCHESE, Un tentativo di de specializzazione della disciplina del ritardo nel trasporto ferroviario di persone; cfr.,
altresì, Giud. Pace Piacenza, 30 dicembre 2008, in Danno resp., 2009, 774.
(12) Cfr., d.l. 25 giugno 2008, n. 112, Disposizioni urgenti per lo sviluppo economico, la semplificazione, la
competitività, la stabilizzazione della finanza pubblica e la perequazione Tributaria , in G.U., n. 147 del 25 giugno
2008, S.O. n. 152/L, il quale, all’art. 24, rubricato significativamente «Taglia-leggi », provvedeva ad abrogare le
disposizioni di legge contenute nell’apposito Allegato A, nel cui ambito figura altresì la l. n. 911/1935. Il decreto è
stato successivamente convertito in legge 6 agosto 2008, n. 133.
(13) Cfr., d.lgs. 1° dicembre 1979, n. 179, Disposizioni legislative statali anteriori al 1° gennaio 1970, di cui si
ritiene indispensabile la permanenza in vigore, a norma dell’articolo 14 della legge 28 novembre 2005, n. 246.
(09G0187) , in G.U., 14 dicembre 2009, n. 290 - S.O. n. 234.
(14) Cfr., Corte cost., 9 luglio 2014, n. 194 (ord.), in Giur. cost., 2014, 3151 ss., per la quale dovrebbero oppor-
tunamente valutarsi le «profonde modifiche subite dalla disciplina relativa allo stesso ente ferroviario, in
conseguenza delle quali l’intera tematica delle condizioni generali e delle tariffe (queste ultime intrinsecamente
variabili) ha subito un affrancamento dall’antica fonte legislativa, con la quale tariffe e condizioni generali di
contratto erano state approvate, per essere trasferita all’autonomia regolativa dell’ente ».
(15) In tal senso, Trib. Firenze, 23 marzo 2017, in www.ilcaso.it.
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vessatorietà, ovvero comunque alla disciplina contenuta agli artt. 33 ss. cod. cons., ha per
massima parte perduto rilievo in virtù dell’intervento del legislatore comunitario.
Allo scopo, altresì (16), di rendere applicabile in modo uniforme nel territorio della
Comunità la disciplina in materia del trasporto ferroviario dettata in ambito internaziona-
le (17), ampliandone al contempo il campo di applicazione ai viaggi che si svolgono all’inter-
no del territorio di un solo Stato membro, il legislatore comunitario, con il Reg. (CE) 23
ottobre 2007, n. 1371/2007 (18), ha infatti dettato disposizioni relative ai diritti ed agli obblighi
dei passeggeri, applicabili ai viaggi ed i servizi ferroviari « in tutta la Comunità forniti da
una o più imprese ferroviarie titolari di licenza» rilasciata in virtù della Direttiva 95/18/CE
e successive modificazioni (19).
Con una tecnica già utilizzata nel campo del trasporto aereo (20), è stato pertanto in primo
luogo introdotto nel diritto comunitario il contenuto sostanziale della COTIF CIV 1999 (21),
estendendone l’applicazione altresì al trasporto ferroviario operato (vuoi a titolo oneroso,
vuoi a titolo gratuito) esclusivamente all’interno del territorio di uno Stato membro.
(16) Vari sono infatti le ragioni che hanno condotto il legislatore comunitario ad adottare il regolamento in
questione, tra le quali, in primis, quella di «migliorare la qualità e l’efficienza dei servizi di trasporto ferroviario
di passeggeri per aiutare il trasporto su rotaia ad aumentare la sua quota di mercato rispetto ad altri modi di
trasporto » [considerando 1].
(17) Le regole uniformi concernenti il contratto di trasporto internazionale per ferrovia dei viaggiatori e dei
bagagli (le c.d. «regole uniformi CIV») di cui all’appendice A della Convenzione di Berna del 1980 (COTIF 1980),
siccome emendata dal Protocollo del 20 dicembre 1990 (COTIF 1980/90) e, più recentemente, dal protocollo di
Vilnius del 3 giugno 1999 (COTIF 1999), le quali tuttavia si applicano ai trasporti ferroviari internazionali siccome
definiti all’art. 1 (Champ d’application), e dunque non regolerebbero un viaggio che esaurisca all’interno del
territorio di un solo Stato contraente. In merito alle condizioni per l’applicazione della COTIF 1980 e dei successivi
protocolli modificativi, si rinvia alle ampie e puntuali considerazioni svolte da BUSTI, Contratto di trasporto
terrestre, Milano, 2007, spec. 343 ss.
(18) Reg. (CE) n. 1371/2007 del Parlamento europeo e del Consiglio del 23 ottobre 2007 relativo ai diritti e agli
obblighi dei passeggeri nel trasporto ferroviario, in GUCE del 3 dicembre 2007, n. L 315/14: per un recente
commento, nell’ambito di un più ampio contributo in materia di contratto di trasporto ferroviario di persone, si
rinvia a GAGGIA, Il trasporto ferroviario di persone, in Morandi (diretto da), I contratti nel trasporto, Torino, 2013,
t. II, 1425 ss.
(19) La Direttiva 95/18/CE del Consiglio, del 19 giugno 1995, concerne le licenze delle imprese ferroviarie
(recepita in Italia con d.P.R. 16 marzo 1999, n. 146), come successivamente modificata dalla Direttiva 2001/13/CE
del Parlamento europeo e del Consiglio, del 26 febbraio 2001, nonché dalla Direttiva 2004/49/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio, del 29 aprile 2004. Ai sensi dell’art. 2, per « impresa ferroviaria» si intende qualsiasi
impresa pubblica o privata la cui attività principale consiste nella prestazione di servizi per il trasporto di merci e/o
di persone per ferrovia e che garantisce obbligatoriamente la trazione, ivi comprese anche le imprese che forni-
scono solo la trazione: sul punto, si rinvia a CASANOVA-BRIGNARDELLO, Diritto dei trasporti, I, Infrastrutture ed
accesso al mercato, Milano, 2011, spec. 383 ss.
(20) Ci si intende riferire al Reg. (CE) n. 889/2002, con il quale il legislatore comunitario ha provveduto a
modificare ed integrare le disposizioni del Reg. (CE) n. 2027/1997 in materia di responsabilità del vettore aereo in
caso di incidenti che comportino danni alla persona del passeggero, adeguandole a quelle della Convenzione di
Montreal 1999 ed estendendone l’applicazione altresì ai trasporti aerei effettuati in un unico Stato membro
(purché effettuato da un vettore comunitario). La medesima tecnica verrà ulteriormente utilizzata nel campo del
trasporto marittimo di passeggeri, ove con Reg. (CE) n. 392/2009 il legislatore comunitario ha previsto l’applica-
zione, a far tempo dal 31 dicembre 2012, della Convenzione di Atene 1974, come modificata dal Protocollo di
Londra 2002, al trasporto internazionale via mare di passeggeri nonché a quello effettuato all’interno di ogni
singolo Stato membro a bordo di navi appartenenti alle classi A e B di cui all’art. 4 della Direttiva 98/18/CE.
(21) Il testo del regolamento fa infatti ampio rinvio alla disciplina dettata nell’ambito dell’Allegato I al regola-
mento stesso, il quale allegato altro non è se non un Estratto delle regole uniformi concernenti il contratto di
trasporto internazionale per ferrovia dei viaggiatori e dei bagagli (CIV), di cui si riproducono gli artt. da 6 a 64. Sul
punto, si rinvia a GAGGIA, Il trasporto ferroviario di persone, cit., spec. 1426.
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Inoltre, nell’ambito della più generale politica di tutela del contraente debole, tramite il
menzionato atto normativo il legislatore ha provveduto ad integrare la disciplina interna-
zionale dettando alcune disposizioni specifiche, aventi l’effetto di ampliare i diritti del
«passeggero» (22), specie avuto riguardo: agli obblighi di informazione gravanti sul vettore
ferroviario (cfr., artt. 7, 8, 10, 20 e 29); all’obbligo di corresponsione di pagamenti anticipati
allo scopo di far fronte alle immediate necessità economiche in caso di morte o lesioni
personali (art. 13); alle misure che il vettore è chiamato ad adottare in caso di ritardo,
coincidenze perse e soppressioni di servizi (cfr., in part., artt. 16-18).
Lo strumento normativo europeo non si applica ai vettori che non siano titolari di
licenza rilasciata ai sensi della normativa comunitaria di riferimento (23): in sostanza, si
tratta degli esercenti i servizi di trasporto regionale o locale, i quali, con specifico riferimen-
to alla realtà italiana, vedranno i loro rapporti disciplinati dalla normativa generale sui
contratti, dalle norme sul contratto di trasporto (1678 ss. c.c.), dalla legge n. 911/1935 e
successive modifiche, dal d.P.R. n. 753/1980 (24), dalle leggi regionali in materia ed infine
dalle condizioni generali di trasporto dei passeggeri praticate dal singolo vettore in deroga
delle norme dispositive (25).
Tutte le altre imprese invece, a seguito dell’entrata in vigore del regolamento (26), sono
chiamate ad adeguare le proprie condizioni di trasporto alle previsioni del legislatore
europeo, il quale — fatte salve le eventuali deroghe temporanee e permanenti consentite ai
singoli Stati membri in virtù del dettato dell’art. 2 (in part., parr. 4, 5 e 6) (27) — ha d’altra
parte espressamente dichiarato inammissibili quelle disposizioni che abbiano l’effetto di
limitare ovvero escludere gli obblighi nei confronti dei passeggeri, consentendo uno sco-
(22) È infatti al «passeggero» tout court che il regolamento rivolge le proprie disposizioni di tutela, quale
«parte debole del contratto di trasporto », e non al «consumatore », superando l’annoso problema di tale ultima
nozione in relazione a quei casi in cui un soggetto concluda un contratto accessorio o strumentale alla propria
attività professionale ovvero imprenditoriale: «passeggero» è infatti anche la persona fisica che concluda un
contratto di trasporto per esigenze di lavoro, come il professionista o il commerciante, in quanto il contratto di
trasporto non è diretto a realizzare in via immediata gli scopi della propria attività imprenditoriale, artigianale,
professionale. Cfr., TOSORATTI, Il contratto di trasporto ferroviario di persone, in LOBIANCO (a cura di), Compendio
di diritto ferroviario, Milano, 2012, spec. 76 s.
(23) Ai sensi dell’art. 2, par. 2 del Regolamento, infatti, lo stesso «non si applica alle imprese ferroviarie e ai
servizi di trasporto che non sono titolari di licenza ai sensi della direttiva 95/18/CE ».
(24) Cfr., d.P.R. 11 luglio 1980, n. 753, Nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarità dell’esercizio
delle ferrovie e di altri servizi di trasporto, in G.U., 15 novembre 1980, n. 314.
(25) Cfr., GAGGIA, Il trasporto ferroviario di persone, cit., spec. 1429.
(26) Ai sensi dell’art. 37 del Regolamento, lo stesso «entra in vigore 24 mesi dopo la pubblicazione nella
Gazzetta ufficiale dell’Unione europea »: tale pubblicazione è avvenuta in data 3 dicembre 2007, e dunque la
misura è entrata in vigore il 3 dicembre 2009.
(27) Ai sensi di cui al par. 4 dell’art. 2 del Regolamento, «con l’esclusione delle disposizioni di cui al paragrafo
3 del presente articolo, uno Stato membro può accordare, in modo trasparente e non discriminatorio, una deroga
per un periodo massimo di cinque anni, rinnovabile una volta per un periodo massimo di cinque anni, all’appli-
cazione delle disposizioni del presente regolamento ai servizi ferroviari nazionali per passeggeri ». Ai sensi del
successivo par. 5, invece, «con l’esclusione delle disposizioni di cui al paragrafo 3, uno Stato membro può
esonerare dall’applicazione delle disposizioni del presente regolamento i servizi ferroviari urbani, extraurbani
e regionali per passeggeri. Al fine di distinguere tra servizi ferroviari urbani, suburbani e regionali per
passeggeri gli Stati membri applicano le definizioni contenute nella direttiva 91/440/CEE del Consiglio, del 29
luglio 1991, relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie. Nell’applicare tali definizioni gli Stati membri
utilizzano i seguenti criteri: distanza, frequenza dei servizi, numero di fermate previste, materiale rotabile
impiegato, regimi di emissione dei biglietti, fluttuazioni del numero di passeggeri tra servizi nelle fasce orarie di
punta e nelle fasce orarie di minor traffico, codici dei treni e orari ».
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stamento dal dettato del regolamento soltanto allorché lo stesso si risolva in un vantaggio
(«condizioni contrattuali più favorevoli») per il passeggero (28).
Tra queste ultime, figura ovviamente anche Trenitalia, la quale, non avendo fino ad ora
l’Italia ritenuto di fare uso della deroga prevista all’art. 2, par. 5, del Regolamento, relativa ai
servizi ferroviari urbani, extraurbani e regionali (29), non potrebbe discostarsi dalle norme
del Reg. (CE) n. 1371/2007 in materia di responsabilità del vettore (se non nel senso
migliorativo riferito al precedente capoverso) neppure rispetto a tali servizi.
4. IN PARTICOLARE: LA RESPONSABILITÀ PER IL RITARDO.
LE DISPOSIZIONI DI CUI AL R.D.L. N. 1948/1934 ED IL PROBLE-
MA DEL DANNO ALLA PERSONA
Le citate condizioni e tariffe del 1934 si occupano del ritardo principalmente nell’ambito
dell’art. 9, al par. 4, rubricato «Ritardi. Coincidenze mancate. Soppressione di treni»,
regolando poi al successivo art. 10 la disciplina del rimborso del prezzo del biglietto e, nel
capo dedicato alla responsabilità (il III), la responsabilità per danno alle persone (art. 11,
par. 4).
Dalle disposizioni richiamate emerge come il ritardo, che non è in ogni caso definito,
non abbia alcuna valenza in quanto tale: nel momento in cui il passeggero usufruisca
comunque del servizio, infatti, nulla è dovuto in caso di arrivo a destinazione con ritardo.
Esso rileverebbe esclusivamente nel momento in cui determini una mancata coinciden-
za, ipotesi nella quale « il viaggiatore ha diritto di valersi di un treno successivo per la
prosecuzione del viaggio», eventualmente beneficiando (e tuttavia all’esito di specifica
autorizzazione) di una sistemazione in un treno o in una classe per cui il suo biglietto non è
valevole «senza pagamento della differenza di prezzo» (30).
Al più, il passeggero potrebbe usufruire di un rimborso del prezzo del biglietto in caso di
suo mancato utilizzo (rimborso totale, e salvo deduzioni, qualora la partenza del treno sia
ritardata di un’ora o il treno sia soppresso) ovvero di suo utilizzo soltanto parziale, essen-
dogli la prosecuzione impedita (rimborso parziale, pari alla «differenza fra il prezzo totale
pagato e quello dovuto per il percorso effettuato, salvo le deduzioni di cui al § 3») (31).
Diversamente, il passeggero potrebbe impegnare la responsabilità del vettore ferrovia-
rio nel momento in cui, in ragione ovvero in conseguenza di un ritardo, lo stesso abbia
subito un danno alla propria persona: peraltro, la formulazione dell’originario disposto di
cui all’art. 11, par. 4, che si occupa della Responsabilità per danno alle persone, appariva
(28) Cfr., Reg. (CE) n. 1371/2007, art. 6 (Inammissibilità di deroghe e limitazioni).
(29) Ai sensi dell’art. 2, par. 5 del Regolamento, «Con l’esclusione delle disposizioni di cui al paragrafo 3, uno
Stato membro può esonerare dall’applicazione delle disposizioni del presente regolamento i servizi ferroviari
urbani, extraurbani e regionali per passeggeri ». Come testimonia la Relazione della Commissione al Parlamento
europeo e al Consiglio COM (2015) 117 final del 11 marzo 2015, concernente l’Applicazione del Regolamento (CE)
n. 1371/2007 relativo ai diritti e agli obblighi dei passeggeri nel trasporto ferroviario: deroghe concesse dagli Stati
membri ai sensi dell’articolo 2 del Regolamento. Solo quattro Stati membri hanno deciso di applicare il Regola-
mento integralmente senza deroghe: Danimarca, Italia, Paesi Bassi e Slovenia.
(30) Si rammenti tuttavia che, sempre in base al disposto dell’art. 9, par. 4, « l’Amministrazione può altresì
autorizzare la prosecuzione del viaggio per altra via che permetta al viaggiatore di giungere a destino con minor
ritardo. In questo caso il viaggiatore nulla deve per il maggior percorso ma è tenuto invece a pagare la differenza
di prezzo per un eventuale cambio di classe o di categoria del treno. Qualora il viaggiatore intenda di rinunziare
alla prosecuzione del viaggio ha diritto al rimborso di cui al § 2 dell’art. 10 ».
(31) Cfr., art. 10, parr. 1 e 2.
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alquanto onerosa, addossando al viaggiatore danneggiato l’onere di individuare una spe-
cifica anormalità «verificatasi nell’esercizio ferroviario» (32). Su tale impianto è successi-
vamente intervenuto il legislatore della l. 7 ottobre 1977, n. 754, il quale, intendendo mi-
gliorare la tutela giuridica della vita umana, avrebbe introdotto una presunzione iuris
tantum di responsabilità a carico dell’Amministrazione ferroviaria, in caso di « incidente che
sia in relazione con l’esercizio ferroviario» (33).
La disposizione, anche nella versione migliorativa riferita da ultimo, non esimerebbe
tuttavia il danneggiato dall’onere di dimostrare la riconducibilità, in termini eziologici, del
danno al trasporto; d’altra parte, una certa refrattarietà della giurisprudenza a mutare
l’indirizzo interpretativo maturato in relazione alla precedente formulazione della norma in
questione ribadisce le difficoltà, per il danneggiato, di ottenere ristoro per il danno alla
persona eventualmente subito (34).
Invero, gli imbarazzi della giurisprudenza rispetto alla formula della «anormalità veri-
ficatasi nell’esercizio ferroviario», ovvero a quella dell’« incidente che sia in relazione con
l’esercizio ferroviario», rinvengono una loro ragion d’essere nella distinzione tra i sinistri
(32) Secondo il testo dell’art. 11, par. 4, infatti, «Se il viaggiatore subisce un danno nella persona in conse-
guenza di anormalità verificatasi nell’esercizio ferroviario, l’Amministrazione ne risponde, a meno che provi che
l’anormalità è avvenuta per caso fortuito o forza maggiore ».
(33) Cfr., art. 13, par. 4 (già art. 11, par. 4), nella formulazione come sostituita dall’art. 1, l. n. 754/1977: «Se il
viaggiatore, durante la permanenza sui veicoli ferroviari ovvero al momento in cui vi sale o ne discende, subisce
un danno alla persona in conseguenza di un incidente che sia in relazione con l’esercizio ferroviario, l’ammini-
strazione ne risponde a meno che provi essere l’incidente avvenuto per causa ad essa non imputabile ». In tal
modo, si legge nell’ambito della relazione illustrativa del disegno di legge n. 797, presentato in Senato nel corso
della VI Legislatura dal Ministro dei Trasporti e dell’Aviazione Civile, di concerto con il Ministro del Tesoro e con
quello di Grazia e Giustizia, nella seduta del 24 gennaio 1973, «con l’articolo 1 è stata introdotta una presunzione
di responsabilità iuris tantum a carico dell’Amministrazione in caso di “incidente che sia in relazione con
l’esercizio ferroviario”, così come previsto, per “i sinistri” che colpiscono la persona del viaggiatore, dalla legge
generale (articolo 1681 del codice civile) e dal codice della navigazione (articolo 942), ma con l’onere di una prova
liberatoria meno astratta e più circoscritta di quella contenuta nelle sopra indicate disposizioni legislative e
precisamente con il riferimento “alla causa ad essa non imputabile”, anziché “a tutte le misure necessarie e
sufficienti per evitare il danno” ».
(34) Cfr., ad esempio, Cass. civ., 8 maggio 2015, n. 9312, in www.iusexplorer.it, citata altresì dalla sentenza in
commento, in parte motiva, per la quale « in tema di trasporto ferroviario, l’art. 11 r.d.l. n. 1948/1934, convertito
in legge n. 911/1935, dispone che, in deroga all’art. 1681 c.c., la responsabilità dell’amministrazione ferroviaria
per danno alla persona del viaggiatore è subordinata ad un’anomalia del servizio, quale irregolare funziona-
mento strutturale del mezzo tecnico con cui debba essere eseguita la prestazione del vettore, a cui sia eziologi-
camente ricollegabile il danno subito dal viaggiatore, non potendo quest’ultimo lamentare generici danni esi-
stenziali dovuti alla mancata fruizione del servizio di trasporto ». Assai significativa, con riferimento a quanto
osservato nel testo, è la recente App. Roma, 8 agosto 2017, ibidem, ove così si osserva: «Applicando le diverse
norme ratione temporis, la Cassazione ha affermato che ai sensi del r.d.l. 11 ottobre 1934, n. 1948, art. 11, la
responsabilità dell’amministrazione ferroviaria per danno alla persona del viaggiatore sussiste quando tale
danno sia stato determinato, sotto il profilo eziologico da una “anormalità del servizio”, ossia da un fatto che
ricollegabile a cause varie, costituisca nella sua obiettività una deviazione rispetto all’ordinato e regolare
svolgimento del servizio stesso. Pertanto, mentre in eccezione alle regole sulla responsabilità contrattuale, grava
sul viaggiatore la prova della anormalità del servizio, che dà origine ad una presunzione di responsabilità a
carico dell’amministrazione, ricade, poi, su quest’ultima la dimostrazione liberatoria che il sinistro è avvenuto
per caso fortuito o forza maggiore o per comportamento del sinistrato o di un terzo (Cass., 22 marzo 1996, n.
2487, e, da ultimo, Cass., 2 febbraio 2007, n. 2321). Invece, secondo la riforma del 1977, il viaggiatore non deve
più provare l’anormalità del servizio, ma solo il nesso eziologico tra il servizio ferroviario ed il danno subito, dal
quale fatto discende una presunzione di colpa a carico dell’amministrazione ferroviaria, salvo che questa provi
che l’incidente è avvenuto per causa non ad essa imputabile ».
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occorsi a causa del trasporto e quelli avvenuti in occasione del trasporto, a lungo dibattuta,
anche in materia di passaggio marittimo, in una con il differente regime in materia di onere
probatorio ad essa consustanziale (35): d’altra parte, altro, in termini eziologici, è discorrere
di una lesione occorsa ad un passeggero in ragione, ad esempio, di una brusca ed inaspet-
tata frenata del convoglio, altro dell’insorgenza di uno stato febbrile in conseguenza di una
prolungata permanenza in un vagone non riscaldato a causa di un guasto tecnico del mezzo
di trasporto.
5. (SEGUE). E LA DISCIPLINA DETTATA DAL REG. (CE) N. 1371/
2007
Con particolare riferimento al tema specifico della responsabilità del vettore ferroviario per
ritardo (36), il dettato della COTIF CIV, richiamato nell’Allegato al regolamento, secondo un
uso assai radicato nell’ambito dei testi convenzionali in materia di trasporti (37), non ci offre
una nozione della figura di inadempimento che ci occupa nel campo specifico: all’interno
del Titolo IV (Responsabilità del trasportatore), lo stesso regola tuttavia, al Capo II, la
Responsabilità in caso d’inosservanza dell’orario, la quale, a mente dell’art. 32, sorge nel
momento in cui, non importa se a causa di una soppressione del servizio, di ritardo ovvero
della mancanza di una corrispondenza, « il viaggio non può continuare nello stesso giorno,
o comunque la sua continuazione non è ragionevolmente esigibile nello stesso giorno per
circostanze contingenti», salvo ciò non sia imputabile ad una delle cause di esonero elen-
cate al par. 2 (38).
Il risarcimento per tale danno comprende le spese (ragionevoli) di alloggio e quelle «per
avvisare le persone che attendono il viaggiatore», mentre quello per qualsiasi eventuale,
ulteriore e diverso danno è lasciato alla determinazione (sia nell’an che nel quantum) del
singolo legislatore nazionale (par. 3) (39).
Ritenendo che il miglioramento dei servizi di trasporto ferroviario [della Comunità] si
(35) Come noto, tale distinzione sarebbe sorta in relazione alla anormalità dell’esercizio (del trasporto ferro-
viario) per poi essere trasposta altresì al trasporto marittimo di persone, sebbene la stessa non figuri punto nel
disposto dell’art. 409 cod. nav. Osserva ZAMPONE, Il trasporto marittimo di persone, in Morandi (diretto da), I
contratti del trasporto, t. I, Trasporto aereo e marittimo, Torino, 2013, 429 ss., spec. 463 ss., cui si fa rinvio, che
siffatta distinzione e ricostruzione affonderebbe le proprie radici nella teorica di FIORENTINO, Il contratto di pas-
saggio marittimo, Firenze, 1940.
(36) Il testo del paragrafo attinge, in alcune parti, al precedente contributo dello scrivente di commento a Corte
giust. Ue, 23 settembre 2013, C-509/11, Ritardo nel trasporto ferroviario: la responsabilità dell’impresa tra
rimedi restitutori e forza maggiore, in questa Rivista, 2014, 75 ss.
(37) Il riferimento è in primo luogo al legislatore della Convenzione di Montreal 1999 (e, prima di lui, a quello
della convenzione di Varsavia del 1929) per l’unificazione di alcune regole relative al trasporto aereo internazio-
nale, la quale, pur regolando, tra le altre fattispecie, la responsabilità per ritardo (spec. art. 19), non definisce in
cosa esso consista, lasciando tale compito alle legislazioni dei singoli ordinamenti nazionali.
(38) A mente dell’art. 32, par. 2, dell’Allegato al Reg. (CE) n. 1371/2007, « Il trasportatore è esonerato da questa
responsabilità quando la soppressione, il ritardo o la mancanza di una corrispondenza sono imputabili ad una
delle seguenti cause: a) circostanze esterne all’esercizio ferroviario che il trasportatore, malgrado la diligenza
richiesta dalle particolarità del caso di specie, non poteva evitare o alle cui conseguenze non poteva ovviare; b)
colpa del viaggiatore; oppure c) un comportamento di terzi che il trasportatore, nonostante abbia riposto la
diligenza richiesta dalle particolarità del caso di specie, non poteva evitare e alle cui conseguenze non poteva
ovviare; un’altra impresa che utilizzi la stessa infrastruttura ferroviaria non è considerata parte terza; il diritto
di regresso rimane impregiudicato ».
(39) Cfr., sul punto, infra, al par. 6.
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ottenga altresì mediante la disciplina de «gli obblighi delle imprese ferroviarie nei con-
fronti dei passeggeri in caso di ritardo» (40), il legislatore del Reg. (CE) n. 1371/2007,
attingendo in larga misura all’esperienza maturata nell’ambito del trasporto aereo (41),
regola al Capo IV la disciplina dei Ritardi, coincidenze perse, soppressioni, con disposizio-
ni (artt. da 15 a 18) che presuppongono l’applicazione della normativa internazionale
uniforme, sebbene in via graduata, come emerge dall’incipit dell’art. 15 (Responsabilità per
ritardi, perdite di coincidenze e soppressioni), per il quale le ipotesi di responsabilità di cui
in rubrica sono disciplinate dall’allegato I, Titolo IV, Capo II, e, tuttavia, «fatte salve le
disposizioni del presente capo», risolvendo per tal modo un eventuale contrasto in favore
delle disposizioni di cui al regolamento, in quanto di maggior favore per il passeggero.
In tal modo il legislatore comunitario fornisce agli utenti specifici strumenti [modifica-
tivi del contenuto del contratto (art. 16 - Rimborso e itinerari alternativi), indennitari (art.
17 - Indennità per il prezzo del biglietto) ed assistenziali (art. 18 - Assistenza)], che
prescindono dall’imputabilità all’impresa ferroviaria della causa che ha determinato il
disagio (42).
Con riferimento al ritardo, in particolare, lo stesso è in primo luogo definito in termini
oggettivi come ritardo all’arrivo a destinazione (43), sebbene all’interno del Capo richiamato
lo stesso rilevi altresì quale ritardo «alla partenza», ai fini assistenziali, per la maturazione
del diritto del passeggero a ricevere le prestazioni di cui all’art. 18 (44), ed altresì quale ritardo
«presunto» (rectius, «ragionevolmente prevedibile») di arrivo alla destinazione finale, ai
fini dell’esercizio, da parte del passeggero, della scelta tra il rimborso integrale del biglietto,
la prosecuzione del viaggio ovvero l’opzione per un itinerario alternativo a condizioni di
trasporto simili di cui all’art. 16 (45).
In ogni caso, salve le disposizioni di maggior favore eventualmente stabilite dalla sin-
gola impresa ferroviaria, per il legislatore europeo il ritardo diviene giuridicamente rile-
vante allorquando la differenza tra l’orario previsto e quello effettivo (o ragionevolmente
prevedibile), all’arrivo (o alla partenza, ex art. 18), sia pari [arg. ex art. 17, par. 1, lett. a) e,
arg. a contrario, par. 4] o superiore (artt. 16 e 18) a sessanta minuti.
L’ipotesi regolata dalla norma in argomento è quella, corrispondente al ritardo c.d.
«semplice», che vede il passeggero comunque interessato all’adempimento (seppur tardi-
(40) Cfr., Reg. (CE) n. 1371/2007, art. 1 (Oggetto), lett. c).
(41) Ci si intende riferire al Reg. (CE) n. 261/2004, per cui leggasi più diffusamente infra, al par. 5, nel testo e in
nt. 44.
(42) Giusta quanto osservato di poco sopra, nel testo, data la prevalenza delle disposizioni del regolamento, in
nessun conto deve essere tenuta l’elencazione di cui all’art. 32, par. 2 dell’Allegato I, in quanto l’unica condizione
impeditiva contemplata dal Capo IV del Regolamento è quella prevista all’art. 17, par. 4, a mente della quale il
passeggero non ha diritto a risarcimenti «se è informato del ritardo prima dell’acquisto del biglietto o se il ritardo
nell’ora di arrivo prevista proseguendo il viaggio su un servizio diverso o in base a itinerario alternativo rimane
inferiore a 60 minuti ».
(43) Cfr., art. 3, n. 12), a mente del quale il ritardo consiste nel « la differenza di tempo tra l’ora d’arrivo prevista
dal passeggero secondo l’orario pubblicato e l’ora del suo arrivo effettivo o previsto ».
(44) Cfr., art. 18 (Assistenza), par. 1: « In caso di ritardo all’arrivo o alla partenza, l’impresa ferroviaria o il
gestore della stazione informa i passeggeri della situazione e dell’orario previsto di partenza e di arrivo non
appena tale informazione è possibile ».
(45) Cfr., art. 16 (Rimborsi e itinerari alternativi), a mente del quale «qualora sia ragionevolmente prevedibile
che il ritardo all’arrivo alla destinazione finale prevista dal contratto di trasporto sarà superiore a 60 minuti, il
passeggero può scegliere immediatamente tra (...) ».
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vo) della prestazione del vettore ferroviario (46): diversamente, infatti, lo stesso opterebbe
per il rimborso integrale del biglietto ai sensi del precedente art. 16, lett. a).
Il trasferimento, comunque «utile», si presenta tuttavia diverso, qualitativamente infe-
riore, in quanto la sua esecuzione avrà luogo in ritardo rispetto a quanto contrattualmente
pattuito ed il risultato finale (arrivo a destinazione) sarà meno satisfattivo (anche in termini
comparativi con differenti modalità di trasporto) rispetto a quello inizialmente prospettato.
Pertanto, allo scopo di riequilibrare il sinallagma tra i contraenti, sul presupposto che lo
stesso sia compromesso in danno del passeggero a prescindere dalla causa [e, in alcuni casi,
a prescindere da qualsiasi danno diverso dal (mero) fastidio di dover attendere l’arrivo del
treno ovvero di dover trascorrere del tempo in più a bordo del treno], il legislatore europeo
dà dunque ingresso al rimedio della parziale restituzione del prezzo del biglietto in funzione
dell’entità del ritardo [comunque non inferiore a sessanta minuti rispetto all’orario indicato
sul biglietto: cfr., art. 17, par. 1, lett. a) e b)] ed in considerazione del prezzo effettivamente
pagato per il servizio in ritardo (47).
6. IN PARTICOLARE, L’INDENNIZZO EX ART. 17 DEL REGOLA-
MENTO E IL RISARCIMENTO DEL DANNO ULTERIORE
Con specifico riferimento all’«Indennità per il prezzo del biglietto» di cui all’art. 17 del
Regolamento, dubbi potrebbero sorgere sulla natura del rimedio e della somma che il
passeggero può richiedere ed ottenere alle condizioni delineate dalla norma (par. 1), poiché
nel testo in lingua italiana la disposizione in questione (48) [ma anche il precedente art. 16,
(46) La disposizione appare sufficientemente chiara in proposito, a cominciare dall’incipit «Fermo restando il
diritto al trasporto », ed in considerazione del fatto che l’indennizzo di cui si discute può essere richiesto dal
passeggero «se non gli è stato rimborsato il biglietto in conformità dell’art. 16 », il quale, alla lett. a), prevede il
diritto del passeggero ad ottenere il rimborso integrale del biglietto nel momento in cui, in ragione del ritardo
indicato dalla norma, « il viaggio non risulti più utile ai fini del programma originario di viaggio del passeggero ».
In proposito, ci sia permesso di rinviare a VERNIZZI, Il ritardo nel trasporto aereo, in ROSAFIO-TRANQUILLI LEALI DE
ANGELIS, Il trasporto aereo tra normativa comunitaria e uniforme, Milano, 2011, 193 ss.
(47) In merito alla possibilità di individuare nel nostro ordinamento un fondamento al principio che consente
in via generale al creditore di ottenere il diritto a ridurre la propria controprestazione, l’art. 1464 c.c., in materia di
sopravvenuta impossibilità parziale di una delle prestazioni di un contratto sinallagmatico per causa non impu-
tabile al debitore, consente all’altro contraente di ridurre proporzionalmente la propria, ovvero di recedere dal
contratto nel momento in cui venga a mancare «un interesse apprezzabile all’adempimento parziale ». La
dottrina civilista, in proposito, discute pertanto dell’ampiezza della norma in questione, interrogandosi se il
rimedio dalla stessa previsto trovi applicazione in modo generalizzato; se, ai fini dell’ottenimento della riduzione
(restituzione parziale) della prestazione dovuta, l’inesattezza qualitativa possa essere effettivamente ed integral-
mente equiparata a quella quantitativa; se, ancora, la disposizione indicata, con il rimedio della restituzione,
persegua finalità perequative e queste siano dunque compatibili con l’inadempimento (imputabile). A tali ed altre
perplessità si aggiungono quelle proprie della dottrina di settore (in part., BUSTI, Nuovi profili della tutela del
passeggero nelle ipotesi di inadempimento o ritardo nel trasporto aereo, in ANTONINI-FRANCHI (a cura di), Il diritto
aeronautico a cent’anni dal primo volo, Milano, 2005, 41 ss., spec. 64 s.), la quale, pur condividendo l’opportunità
di riconoscere al passeggero il diritto di ottenere la parziale restituzione del corrispettivo versato, sottolinea
l’inidoneità della disciplina dettata dall’art. 1464 c.c. a regolare la fattispecie del ritardo nel trasporto (di quello
aereo, in particolare). Legittima di conseguenza la domanda del creditore piuttosto alla luce del disposto di cui agli
artt. 1667-1668 c.c., considerati applicabili all’appalto di servizi e, quindi, all’attività di trasporto.
(48) Diversamente, il testo in lingua francese utilizza sempre il termine « indemnisation », quello in lingua
inglese «compensation », quello spagnolo « indemnización », quello tedesco «Entschädigung ».
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lett. a)] ad essa si riferisce vuoi in termini di «indennità» (49), vuoi in quelli di «indenniz-
zo» (50), vuoi, infine, in quelli di «risarcimento» (51).
Peraltro, la circostanza, già evidenziata al paragrafo che precede, per cui un tale rimedio
è previsto a prescindere dall’imputabilità della causa del ritardo all’impresa ferroviaria — e,
dunque, in ipotesi, anche qualora esso dipenda da una causa esterna — con le sole limita-
zioni previste al par. 4 dell’art. 17, induce a concludere nel senso che non si sia in presenza
di un rimedio di carattere (quanto meno esclusivamente) risarcitorio: conseguentemente, la
dottrina specialistica conclude sul punto equiparando l’indennità in questione alla «com-
pensazione pecuniaria» (52) di cui al Reg. (CE) n. 261/2004 in materia di negato imbarco,
cancellazione del volo e ritardo prolungato nel trasporto aereo (53).
La differente scelta operata in questa sede (vale a dire di parametrare l’«indennità» al
prezzo effettivamente pagato) rispetto a quella accolta nell’ambito del Reg. (CE) n. 261/2004
in materia di trasporto aereo — ove la «compensazione pecuniaria» è calcolata forfetaria-
mente, in ragione della distanza chilometrica relativa allo specifico viaggio considerato —
parrebbe invero sottolineare la differente natura di tale misura rimediale, che non sembre-
rebbe mirare ad offrire un ristoro per un disagio (danno-conseguenza), bensì (esclusiva-
mente) a restituire al passeggero il prezzo pagato in più rispetto ad un servizio qualitativa-
mente inferiore.
Significativa, forse, da questo punto di vista, la riferita difficoltà nella scelta terminolo-
gica, ed altresì la chiara differenziazione della stessa («indennità» «indennizzo», «risarci-
mento», da un lato, «compensazione pecuniaria», dall’altro) rispetto a quella utilizzata dal
legislatore del Reg. (CE) n. 261/2004: differenziazione, quest’ultima, che non sarebbe esclu-
siva della versione in lingua italiana (54) e potrebbe eventualmente involgere ulteriori
divergenze sul piano disciplinare (55).
(49) Cfr., art. 17, in rubrica.
(50) Cfr., art. 17, par. 1.
(51) Cfr., art. 17, parr. 1, 2, 3 e 4, e art. 16, lett. a).
(52) Cfr., CASANOVA-BRIGNARDELLO, Diritto dei trasporti, II, La disciplina contrattuale, Milano, 2012, spec. 165; in
tal senso si esprime altresì GAGGIA, Il trasporto ferroviario di persone, cit., spec. 1443.
(53) Reg. (CE) n. 261/2004 del Parlamento Europeo e del Consiglio dell’11 febbraio 2004 che istituisce regole
comuni in materia di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di cancellazione del
volo o di ritardo prolungato e che abroga il regolamento (CEE) n. 295/91, pubblicato in GUCE L 46/1 del 17
febbraio 2004, entrato in vigore il 17 febbraio 2005: per un commento si rinvia a ROSAFIO, Il negato imbarco, la
cancellazione del volo e il ritardo nel trasporto aereo di persone: il regolamento n. 261/2004/CE, in Giust. civ.,
2004, II, 471 ss.; ID., Overbooking, cancellazione e ritardo: nuove regole per il trasporto aereo comunitario di
persone, in Dir. tur., 2004, 205 ss. Si rinvia altresì, per un approfondimento delle numerose tematiche toccate dal
regolamento, a MASALA-ROSAFIO (a cura di), Trasporto aereo e tutela del passeggero nella prospettiva europea,
Milano, 2006; e, più recentemente, a BRIGNARDELLO, La tutela dei passeggeri in caso di negato imbarco, cancella-
zione del volo e ritardo prolungato. Normativa vigente e prospettive di riforma, Torino, 2013.
(54) Per limitare l’esame alle versioni già prese in considerazione alla precedente nt. 24, se è vero che in lingua
inglese entrambi i testi fanno uso del termine «compensation », e, allo stesso modo, in francese del termine
« indemnisation », in spagnolo l’art. 7 del Reg. (CE) n. 261/2004 riferisce in termini di «compensación » (e non di
« indemnización »), e in tedesco in termini di «Ausgleichsanspruch » (e non di «Entschädigung »).
(55) Ci si è chiesti ad esempio se ed in quali termini tale misura potrebbe eventualmente partecipare della sorte
della «compensazione pecuniaria» nel caso previsto dall’art. 12 (Risarcimenti supplementari), par. 1, seconda
parte, del Reg. (CE) n. 261/2004, nel momento in cui il danneggiato sia riuscito ad ottenere un risarcimento
ulteriore, vuoi ai sensi dell’art. 32, par. 1 delle regole uniformi CIV, vuoi ai sensi del diritto nazionale: l’indennità
ex art. 17 potrà in buona sostanza essere detratta da detto risarcimento? Per GAGGIA, Il trasporto ferroviario di
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A differenza del Reg. (CE) n. 261/2004, che vi provvede esplicitamente, all’art. 12 (56), il
regolamento dettato per il trasporto ferroviario non tratta direttamente, il profilo, ulteriore,
di un eventuale risarcimento, «supplementare», del danno, diverso da quello relativo alla
diminuzione di valore della prestazione conseguente all’inesatto adempimento (ritardo) del
vettore; pur tuttavia ciò non significa che lo stesso sia precluso, dato che lo strumento in
questione non lo esclude espressamente, e neppure dispone alcunché in contrario.
Di modo che, in forza del già citato incipit dell’art. 15, troveranno applicazione le
previsioni dell’Allegato I, il quale tratta il tema in oggetto nell’ambito del disposto dell’art.
32, al par. 3, ove il risarcimento «per i danni diversi da quelli previsti al paragrafo 1» (vale
a dire, in buona sostanza, quello patrimoniale e diretto, comprensivo altresì delle spese per
l’eventuale alloggio e per «avvertire le persone che attendono il viaggiatore») è lasciato al
diritto nazionale: così come accade nell’ambito del trasporto aereo (57), in definitiva, sarà la
lex fori a determinare «se, ed in quale misura» il vettore ferroviario deve corrispondere un
risarcimento per tali danni (tra i quali rientrano altresì quelli di natura non patrimoniale).
7. TRASPORTO FERROVIARIO DI PERSONE E RISARCIBILITÀ
DEL PREGIUDIZIO NON PATRIMONIALE: ALCUNI RIFERIMEN-
TI GIURISPRUDENZIALI
Nelle ribadite difficoltà, sul piano probatorio, riferite in chiosa al precedente par. 4, deve
forse individuarsi una delle ragioni per cui, all’esito della lettura «costituzionalmente orien-
tata» dell’art. 2059 c.c., inaugurata con le note sentenze nn. 8827 e 8828/2003 della Corte di
cassazione (58), la giurisprudenza di prossimità ha in più occasioni dichiarato la responsa-
bilità del vettore ferroviario per i disagi subiti dal passeggero in caso di ritardo, anche in
persone, cit., spec. 1444, l’indennità corrisposta «andrà successivamente detratta dal risarcimento riconosciuto al
passeggero ».
(56) Cfr., Reg. (CE) n. 261/2004, art. 12 (Risarcimenti supplementari): « Il presente regolamento lascia impre-
giudicati i diritti del passeggero ad un risarcimento supplementare. Il risarcimento concesso ai sensi del presente
regolamento può essere detratto da detto risarcimento ».
(57) Il riferimento è, ancora una volta, all’art. 12 del più volte citato Reg. (CE) n. 261/2004.
(58) Non è certo questa la sede per occuparsi approfonditamente della questione. Le due pronunzie di cui al
testo, emesse dal Supremo Collegio in pari data (31 maggio 2003), sono state precedute dalle sentenze nn. 7281,
7282 e 7283 del 12 maggio 2003, con le quali la Suprema Corte ha stabilito che, ai fini della risarcibilità del danno
non patrimoniale di cui agli artt. 2059 c.c. e 185 c.p. «non osta il mancato positivo accertamento della colpa
dell’autore del danno » nel momento in cui detta colpa debba ritenersi sussistente in base ad una presunzione di
legge, «e se, ricorrendo la colpa, il fatto sarebbe qualificabile come reato »: tra i numerosi autori che si sono
soffermati a commentare tal importate mutamento interpretativo si rinvia a CENDON, Anche se gli amanti si
perdono l’amore non si perderà. Impressioni di lettura su Cass. 8828/2003; BARGELLI, Danno non patrimoniale ed
interpretazione costituzionalmente orientata dell’art. 2059 c.c.; ZIVIZ, E poi non rimase nessuno, tutti in pubblicati
in questa Rivista, 2003, 685 ss.; si rinvia altresì a NAVARRETTA, Danni non patrimoniali: il dogma infranto e il nuovo
diritto vivente, in Foro it., 2003, I, 2272 ss. Successivamente la Consulta ha avallato (seppure non completamente,
in quanto richiede che il fatto concreto sia comunque riconducibile ad una astratta fattispecie di reato) la nuova
linea interpretativa, con sentenza 11 luglio 2003, n. 233: tra i numerosi commenti si rinvia a quello di FRANZONI, Il
danno non patrimoniale, il danno morale: una svolta per il danno alla persona, in Corr. giur., 2003, 1028 ss. Il
Supremo Collegio ha poi successivamente confermato il nuovo indirizzo interpretativo.
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assenza della dimostrazione del concreto pregiudizio subito (59), riconoscendo altresì il
risarcimento del danno c.d. esistenziale (60).
Il tema non è punto nuovo nella materia dei trasporti e si è ad esempio presentato in
termini simili con riferimento al pregiudizio subito dal turista, dal passeggero, in conse-
guenza dell’inadempimento del vettore aereo (ritardo, perdita del bagaglio, ritardata ricon-
segna dello stesso): anche in tale contesto la giurisprudenza di merito ha in più di una
occasione accordato al passeggero il risarcimento, oltre che del danno patrimoniale, anche
di quello non patrimoniale che a tale inadempimento consegue (61).
Autorevole dottrina di settore valutava tale tendenza in modo affatto critico, ammonen-
do circa l’opportunità di interpretare restrittivamente il disposto dell’art. 2 Cost. (62), atteg-
giamento, quest’ultimo, che avrebbe poi ricevuto conferma nelle indicazioni che emergono
dalla successiva giurisprudenza della Suprema Corte di cassazione (63).
Con il plurimo intervento del novembre del 2008, il Supremo Collegio, infatti, nel
sottolineare il carattere della tipicità proprio del risarcimento del danno non patrimoniale,
possibile solo nei casi previsti dalla legge, osserva tra l’altro che, oltre a tali ipotesi, la tutela
risarcitoria è accordata soltanto «nel caso di lesione di specifici diritti inviolabili della
persona», poiché, diversamente, «di danno esistenziale come autonoma categoria di dan-
no non è più dato discorrere» (64).
La giurisprudenza di legittimità prende inoltre esplicitamente posizione in merito alla
riferita tendenza «possibilista» riscontrata nella giurisprudenza di merito: «palesemente
(59) Cfr., Giud. Pace Roma, 19 febbraio 2002, in Dir. trasp., 2003, 631 ss., con nota di GIACOBBE, Ancora in tema
di risarcibilità del danno da ritardo fra danno biologico e danno esistenziale.
(60) Cfr., Giud. Pace Bari, 26 novembre 2003, in Danno resp., 2004, 624; in precedenza, Giud. Pace Milano, 18
dicembre 2000, in Giur. it., 2001, 1159 ss., con nota di BILOTTA, Inadempimento contrattuale e danno esistenziale.
Più recentemente, Giud. Pace Sorrento, 30 gennaio 2009, citata da GAGGIA, Il trasporto ferroviario di persone, cit.,
spec. 1446, in nt. 47.
(61) Cfr., ad esempio, Trib. Marsala, 5 aprile 2007, in questa Rivista, 2007, 1902 ss., con nota dello scrivente,
Perdita del bagaglio consegnato: il vettore aereo risponde (limitatamente) del pregiudizio non patrimoniale
conseguente al suo inadempimento contrattuale?, per il quale il pregiudizio non patrimoniale del turista a seguito
della perdita del bagaglio da parte del vettore aereo è definito quale «danno morale» ed è giudicato risarcibile in
quanto «danno arrecato in violazione del diritto costituzionalmente garantito a svolgere la propria personalità
anche in vacanza »; la si legga anche in Dir. trasp. (ove la stessa risulta peraltro datata 14 aprile 2007), 2008, 219 ss.
con nota di GREGORACI, Viaggio organizzato, smarrimento del bagaglio e responsabilità contrattuale del vettore
aereo per danno da vacanza rovinata. Nello stesso senso anche Giud. Pace Roma, 12 dicembre 2007, in Dir. trasp.,
2008, 574 (s.m.). I disagi e le preoccupazioni del passeggero conseguenti al ritardo nel trasporto aereo di bagaglio
ed « intensificati dal periodo natalizio in cui si è verificato il fatto » sono stati qualificati come danno esistenziale
e ritenuti risarcibili da Giud. Pace Ancona, 16 maggio 2007, in Dir. trasp., 2008, 572 (s.m.).
(62) Cfr., DI GIANDOMENICO, Il danno non patrimoniale per negato o ritardato imbarco, in Dir. trasp., 2005, 21, il
quale osserva che «se si accetta l’idea che la vacanza è un diritto fondamentale dell’individuo, non si vede come
escludere che qualsiasi altra intromissione nella sfera giuridica altrui possa, se non altro per il tramite dell’art.
2 cost., determinare la lesione di un qualche diritto fondamentale della persona costituzionalmente tutelato ».
(63) Ci si riferisce alle sentenze seriali a Sez. Un. civ., 11 novembre 2008, nn. 26972-5, ma anche alla successiva
Sez. Un. civ., 15 gennaio 2009, n. 794; Sez. Un. civ., 11 novembre 2008, n. 26972, è annotata da numerosi e chiari
Autori in questa Rivista, 2009, 38 ss.
(64) Ma si legga, sul punto, il diverso e più ampio criterio enunziato dalle Sez. Un. civ., 16 febbraio 2009, n. 3677,
in questa Rivista, 2009, 754 ss., con nota di ZIVIZ, Le « magnifiche sorti e progressive » dell’impianto teorico
disegnato dalle Sezioni Unite, la quale considera risarcibile altresì l’ipotesi in cui, pur in assenza di una norma di
legge ad hoc, la stessa debba ammettersi «sulla base di una interpretazione costituzionalmente orientata dell’art.
2059 c.c., per avere il fatto illecito vulnerato in modo grave un diritto alla persona direttamente tutelato dalla
legge ».
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non meritevoli di tutela», sarebbero infatti tutti « i pregiudizi consistenti in disagi, fastidi,
disappunti, ansie ed in ogni altro tipo di insoddisfazione concernente gli aspetti più
disparati della vita quotidiana che ciascuno conduce nel contesto sociale, ai quali ha
prestato invece tutela la giustizia di prossimità» (65).
Di modo che, a pochi mesi di distanza, il Giudice di Pace di Bari, pronunziandosi sul
tema specifico, avrebbe statuito nel senso che non qualsiasi peggioramento della qualità
della vita sarebbe fonte di risarcimento: in particolare, non lo sarebbero i disagi (come,
appunto, il ritardo del treno o dell’aereo) che si richiamano a diritti (quali quello al benes-
sere o alla facilità) definiti « immaginari». Diversamente, non sarebbero da trascurare,
sempre che in ogni caso oggettivamente accertate e documentate, quelle modificazioni
idonee ad incidere in maniera particolarmente significativa sul modo di essere di una
persona (66).
8. LA SENTENZA IN COMMENTO: ALCUNE RIFLESSIONI CON-
CLUSIVE
Nella sentenza in commento è possibile scorgere le difficoltà della giurisprudenza rispetto
alla disciplina applicabile alla responsabilità del vettore ferroviario di persone.
Oggetto di decisione è un caso verificatosi anteriormente all’entrata in vigore del Reg.
(CE) n. 1371/2007 (67): gli attori (poi ricorrenti principali) lamentavano l’inesatto adempi-
mento del contratto (nella forma del grave ritardo all’arrivo a destinazione) e chiedevano la
condanna del vettore per tutti i danni, compresi quelli di natura non patrimoniale conse-
guenti a tale inadempimento.
È infatti alquanto significativo osservare che, con riferimento al risarcimento del pre-
giudizio connaturato al fatto in sé del ritardo (semplice), il Supremo Collegio, discostandosi
da propria recente giurisprudenza, abbia avvalorato la bontà della decisione resa dal Tri-
bunale di Milano quale giudice dell’appello, il quale aveva ritenuto, in ragione «della
intervenuta trasformazione dell’ente F.S. in società per azioni Trenitalia», che la discipli-
na di cui alla legge speciale n. 911/1935 «trova un limite alla sua originaria perentoria non
derogabilità» nella normativa in tema di clausole vessatorie dettata dal codice civile ed in
quella consumeristica del d.lgs. n. 206/2005.
Sarebbero pertanto applicabili i principi generali dettati agli artt. 1218 e 1681 c.c., con
conseguente disapplicazione di quelli racchiusi agli artt. 9 e 10 delle condizioni e tariffe (che
non prevedono un ristoro per l’inesatto adempimento in caso di intervenuto trasferimento)
e condanna in via equitativa, nella forma della riduzione del prezzo del biglietto nella
misura del 50%.
È agevole ritenere che, rispetto alle riferite conclusioni, molto abbiano influito le dispo-
sizioni del citato regolamento comunitario, che appunto prevedono, per l’ipotesi in questio-
ne, un ristoro nei termini e nella misura indicati; probabilmente ha influito altresì propria
(65) Sez. Un. civ., 11 novembre 2008, n. 26972, cit.
(66) Cfr., Giud. Pace Bari, 26 giugno 2009, in www.giurisprudenzabarese.it, 2009.
(67) Minori difficoltà avrebbe invero incontrato il Supremo Collegio nell’ipotesi in cui alla fattispecie fosse stato
applicabile il regolamento richiamato, il quale senz’altro prevale rispetto alla normativa interna che sia eventual-
mente in contrasto con le sue disposizioni e che, in ogni caso, costituisce la normativa minima di ristoro a vantaggio
del passeggero. Il biglietto sarebbe infatti stato rimborsato in ragione della metà del prezzo versato [ex art. 17,
par.1, lett. b) del Regolamento].
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precedente giurisprudenza, con cui la Suprema Corte aveva superato il problema dell’ap-
plicabilità della disciplina del 1935 in virtù della possibilità, riconosciuta dall’art. 113 c.p.c.,
di giudicare secondo equità (68).
In ogni caso, così decidendo, il Supremo Collegio avrebbe in definitiva optato per la
natura negoziale delle condizioni e tariffe, dovendo diversamente disapplicare l’art. 1681
c.c., sottraendo la fattispecie al diritto comune in ragione del disposto di cui al precedente
art. 1680 c.c., e, in virtù di questo, assoggettare la fattispecie alle disposizioni (normative) di
cui alla l. n. 911/1935, che non prevedono alcun ristoro per un’ipotesi siffatta.
Stupisce tuttavia che, con riferimento invece al diverso (sebbene collegato) tema del
risarcimento del danno non patrimoniale conseguente al ritardo, la Cassazione richiami
propria precedente giurisprudenza la quale statuisce che il danno alla persona del viaggia-
tore in conseguenza di un ritardo è risarcibile « in deroga all’art. 1681 cod. civ. (ed in forza
di quanto previsto dal precedente art. 1680)» alle condizioni stabilite all’art. 11, par. 4, del
r.d.l. n. 1948/1934 (69)!
In ogni caso, il mancato superamento della soglia di sufficiente gravità del pregiudizio
(rinveniente dalla propria giurisprudenza del 2008 sul danno non patrimoniale), oltre che la
mancata dimostrazione della derivazione immediata e diretta del pregiudizio dal disservi-
zio (il danno in occasione del trasporto), danno ragione, nel caso di specie, del mancato
accoglimento della richiesta risarcitoria sul punto.
(68) Cfr., Cass. civ., 11 novembre 2003, n. 16945, in Danno resp., 2004, 1081 ss., con nota di GEGOLI.
(69) Cfr., Cass. civ., 8 maggio 2015, n. 9312, cit., richiamata dalla sentenza in commento in parte motiva.
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